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わが国における近年の航空旅客数の増加は若しいものである．特に， 1975年から1983J'j三にかけて航
7日夜客は 1.7倍増加し長距離旅客輸送に関しては他の交通機関を凌汚している．太田 1）は，この増
加lの要因に国民所得の上昇と航空運賃の相対的低下，航空機のジェット化および大型化，空港および
先立 ·7；~ 保安胞設の整備などを挙げている
ところで従来の航空地理学的研究は，空港1~~1 の旅客流動に若目したものが多かったわ． それらの研
究は 2タイア。に大別することができる．第 1のタイプは，航空旅客流動を指標として，空港の立地す
る都市あるいは空港と隣接する都市の都市群システムを明らかにしようとしたものであり， 宮城3)'
I'v1urayama1＞，などがそのがIJである． 第2のタイプは， 都市 c~；~港） I；去において発生する航空旅客の
安｜羽を切らかにしようとしたものである。このタイプの研究例には，重力モデノレを用いて都市の規模
と航空旅客数との関係を検討した Taa百eslをはじめ日owrey61などがあり，その数は多い．
他方，~：：： i濯をお＇； Ni点として，その空港とその来降客が発生・吸収した地i玄関の流動に着目したもの
は組めて少ない． したがって，それらの流動と地域属性との関連も十分に切らかにされているとはい
えない．さらに，空港来降客が増加するにつれ，その分布パターンにも変化がみられると考えられる
が，それを明らかにするようなI寺系列的な分析も試みられていない．
そこで本研究は，わが国で最も乗降客：の多＼，，、羽田空港iJ に着目し 1975王子から1983年にかけての空
港を結節点とした来降客の分布ノミターンの変化を明らかにし さらに，それらの分布ノミターンを生じ
させる安l:Sを地域属性との関連などから明らかにすることを話的とする．
J-2 分相方法
上記の 1=的を達成させるため，本稿は以下のような手阪で分析を進める． まず， 1975fJ三および1983
つ年の羽i王j'J;i:; （在来降客の分:1i:Jパターンをl}J]らかにする. JI I .%8）は，大古1~m·1主｜におし、てピジネスを｜←l 1'1＇~と
した諸／c空之；三』1乙客の；ifリ1と三「が高く， そjノLは大01：子l'Jlfi経；乃eのドi
ことは旅客の旅行［I1'.ワによりその分布ノミタ一ンが）＇己なることをノj三唆して＼；、る．そこで本fi%&t, ビジネ
スを口的とした来持容と観光を El1'ケとしたそれとを分けて，それぞれの分布ノミターンを示すこととし
た．次に， これらの来昨客とそれが先生・ l汲Jj又する地区の地j或属性との関連性を！Ti：回九日分析によって
切らかにする．最後十こ，来降客の分布パターンを来！？売右：の指j(!J告という｛JIJ!Cliから考察する
研究対象地域は，福島県， r）~tJJUr~，栃木県，~：r，馬県，埼玉県， 千；！＇.＼~ り I~ ＇ 束京日［）， (1[1 奈川日I~ ＇ IL/梨
県，長町県，静｜河Mの：－n日1空港周辺の 1都lOY；しである．それらを引：究対象地j或としたのは？ これらの
者i：県では羽 Ill~；~
~§~る．
研究対象年次は1975'.iF と 1983王子とした．それは，資料の~！；lj約から 1975年以前のものを JlJL、ることが
不可能であり， また， li三も新しい 1985jl三の資料は， I航機事故の影響で i9s3~rー よりも標木数が減少
し本稿で採用する資本｜ーとしてふさわしくないと考えたからである．
分析資料は？運輸省JID＼：空局が空港の設備を l~l 1'.守として， 1973年から 1年おきに：j守定｜！？こ尖施してい
る「航空旅客動態調査」である 10）.この調査は，その I！航＇）：~t~にX{f)lt した全旅客を対象にしたアンケ
ート調査である. 1975年における調査は11月20l:木lMD に実施され， 1983午のそれは10 ）~26日水l誼［J
されたものである． この調査によると，有効なアンケートを回答した1975~1三の羽田沼港の来降
客は30,202人であり， 1983年のそれは47,230人である．本稿~t，それらの旅客のアンケート京を集計
し分析するものである．
JI 乗降客の分布パターンの変化
Il-1 ビジネス客の分布パターン
l) 197 5年
1975年におけるビシネス客の単位地区あたり平均旅客数は 34.1であり， 標準偏差は 145.7であっ
た．これらの数値を基にピジネス客の分布パターンを示したものが第 1図である．この12'.lから以下の
特徴を指摘することができる．第 1に，旅客が東京湾沿岸の千葉市から横浜市にかけての地区に若し
く集中していることである． ビジネス客の分:11~こ j也j或！？巾差兵が大きいことは変動係数（1京市偏差／平
均旅客数〉が4.27と高いことから切らかであるが，旅客数の多l'J世1:z：は空港周辺の［）l¥tられた地域に集
中的｛／こ分布しているのである．これらの地域はわが国有数の大都市工業地域であり 11)1 また，わが国
の中枢管理機能が集中している地j或でもある．
第 2の特徴は，旅客数の高い地区が散布している栃木， 1-U梨， 11Hrl刊の各県では， Yi~Jj二rv!"tEJ也におし、
て相対的に高い旅客数がみられることである．前述の東京湾沿岸地j或をl話口、た地域における旅客数は
j現して少なし、が，宇都＇.＇~；Th, 13）丹市， i!Jti!lrJfljは，その)HJ辺j也l互に比l佼し，：ぉ：しく旅客数が高い．
ところで，奥野12）をはじめとする従米の研究においては発生交通と吸収交通を区別して考察しそ
の分布ノミターンの相違を明らかにしているが，本研究では，旅客が先生吸収した地区がその旅客のJ!l:-
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第 1図 ビジネス容の分布 (1975年）
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第 2~ ビシネス容の居住者ギ（ 1975~1二）
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白j也と一致するか石かにより分布ノミターンが民なると： え，み（~ 2図を作成した．第 21玄iは，各単位地
－吸収したビジネス旅客：のうち， JIT;・tLJ也と－ ·:J＆する ~Ki· の t1flJ0，すなわちピジネスXU住者本を
示したものである． ビジネス）百日：若井三の i＼~1jt 'J也 l:K は，明治から出jf：れたj虫J:i;.~に hi\J'[ ：~：にみられる． また，
耳ミ京苦｜：の干Iirn~ if
草－の低L，、j也i玄v土，千代田区， i1・:1)とJ:;(, {)J[2S:, ~'JIZi'!IK ，渋谷区， 111i'1JI I I三など東京市心部に集 1J1L，ま
た，ヨ；ヲ；（Jcfから l~H~れたj血 JDJ(にも散布してし、る
2) 1983主i三
1983'i'j三におけ』るビジネス客の単位：jむ！玄あたりの干J~J旅客数は70.9であり， 19751ドのそれの 2 1S'i・以［：
した. 1票LV；偏差は257.0であり， したがって変動係数は3.()2となる．変動係数は 1975年のそれと
比較して減少しているものの， 1983'i'j三におけるビシネス容のJ出版的i',':::W－も小さいとはいえな~－'. 
第 31玄jは， J二述の数自立を誌にビジネス客の分布を示したものである． ビジネス客数が若しく多いj也
j或は， 1975SF-のそれと同様で千葉市から横浜，横須賀市にかけての来店向託二）ア1±1出J攻、であるが，旅客数
の多し、地区がより j)~j珪；cmにも認められる．すなわち， l975Sj二においてはビジネス容の集1:.J1が京五（許可沿
岸の地j或に若しかったが， ビジネス客が 2治以j：に；lff/)Jll した 1983~ドにおいてはビジネス容の集 li吋』る
地j或が東京湾沿岸地j或から内陸fi)vこj広大したといえる
また，水戸市， ！こ！立市，宇都宮市， HiI橋市，高 1均一Tli, 1 1 JfJ rlI , i'i'J1 仰J市は， ）； 1，］ 辺の j也 l亙；に J：じI~ し「片：し
く旅客数が高い．茨城県，栃木日九社、刊訂I~ ， I.Li 梨リI~• itjrJ同りょのりI~I J: T~T {r=.百［）TlIの旅客数が川辺地区より
も高くなるとし、う傾向は1975年においてもみられたが， 1983年においてはその似内がより i出版に表れ
る．
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第3国 ビジネス7(；の分布（19831！三）
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第4図 ビジネス容の店ft：者不（1983jf)
次にビジネスE であるが，第 4図から切らかなように， 1983j！三のJi:！｝住吉；率は1975年のそれと
比i/t交しゴそJW(的に｛l&iごしている．特 tこ 3；~ (JJ:から出Htたj世 J1]i〔で‘この傾向が昼ri·~ である． 1983王子における
地域的ノミターンは，東京都心部において店住者率が抵く，それらの地区を取り囲む千葉県？
J:{,y ヨミ Y1~，東 JJT 61~ rl'1 tm, :f'i1奈J1 v；~においてはj百 ｛t者率の高 t ,j也i玄が卓也し， さらにその外側のjむJ!],¥Zにお
いてTIび店作者本が低下すると L，、うものである
II-2 観光客の分布ノミターン
1) 1975年
1975~［＇－における観光客の単位地区あたり平均依客数は 13. 9であり， j禁中偏差は26.9であった． した
がって， ビジネス写よりもその数は少なく， さらに，変動係数が1.94であることから地域的2りもも小
さし、
第 5IZは， 1975年の観光客の分布パターンを示したものである．この｜玄iから切らかなように，旅客
数の高 t 、地区は広範~Jj に分布する． また，旅客数の言i~· 'J世i玄が集中しているのは千葉市から横浜，横
須釘市にかけての東京湾沿岸地j或であるが， ビシネス客のそれと比1j［！＇.（し， IYJらかにその範JW(は広い．
第 61玄！vi，観光客のJiT；臼：：：打率を単位地区ごとに示したものであるが， このi裂からIJ］らかなように，
観光客が発生・吸収する j也J~1Uま， ビシネス客のそれと比較し明らかに広範囲である． また，これらの
地区の多くは居住者率が高く， したがって，羽I!主i告を利用する広範間のJ也j或から発生・吸収した観
光客は，その地岐に肘（＝l:J也をもつことが多いといえる．他方，肱客数が多く， しかもm：；－位者率の著し
く低い3RJT61＼心部，会体若松市， 1:光市などは，航空機を利用して旅客が訪れる代表的観光地である
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といえる
2) 198:3年
1983jドの担げと容の単位地区あたり平均旅客数は14.5で， 1975j！三のそれよりわず泊、 0.6地力Iしたにす
ぎなかった． しかし， 4.6であることから変動係数は1.01となり， 1975年のそれより明ら
かに小さい． したカ＝って， 1983Sj三の観光客の分布の地域IY~i（~~／（.＼·；t, 1975Sj三のそれより小さいものであ
るとし、える
第 7［玄｜は， 1983王子における観光客の分布ノミターンを示したものである．第5［玄！と第 71玄！とを比iJ安す
ると， 1983SFの {IJ~光客の tll刈的に多数みられる jセ区は， 1975Sj二のそれより広範聞に分布している．特
に，千主りI~ ＇ J{,f玉県， ui 翌日！［！；においてこの｛出／ riJ が !niJ（~許に花、められる
また，第 3［玄！の1983年のビジネス容の分イ［lノミターンと第 7[Z！とを比i［安すると， ビジネス容の多し、地
l乏が限定！？サに狭い地域でみ、られるのに対し，多数の観光客がみられる地区は広範聞に分布することが
切らかである
次に観光客のJi!i{l：者率に注I］する．第 8［：£（！は， 1983年におけーる各単位地IKの観光客の伝｛王者率を示
したものである．第 6区！の1975;I三におけるそれとを比較すると， 1983Scj三の居住者率は全域的に低下し
た傾向が認められる．この傾向 f主，福島県，栃木県，長~1ru:t 静岡県の空港から離れた地域で顕著で
ある． また，旅客数が多く， しかも j百｛：王者率が！立~·、地区は，］~J；〔 i~f)1L、 111 ＼ の各地区および！］光市，塩谷
1＼［），熱海li, JE 1'1-i ·1~· ~ti\などであり，多数の事例がみられる
以上のように，羽目：！？；引をの来昨容の分布パターンを 1975午と 198~-l年について，旅客の旅行 l~l13ヲ別に
してきた．その結果，以 iごのことが切らかになった．第 1は， ビジネス客と観光客の分布ノミター
グ
ノ
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第 7 図観光客の分布（1983~1三）
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ンには切らかなXfi.；主がみられることである． ヒ、シネス・:g~;t ，フ；；c;: ｛在を中 J心としたごく l倶られたj也J或に保
中的に分:1す一るのに対し，観光客の多数分；｛1iー する地i又は広範凶にみられる． このお’iiムlは， 197511三およ
び1983年の前年次について共通にi認められる
第 2は， ビジネス：存および観光客においても，依存数の多いj也氏が 1975~1二から 1983'.ij·~にかけて Jfi 力 11
していることである． ，千葉市ーから横浜・偵をit1l Ti'J.にかけての東京湾沿山地域には旅客数の多い
地区が集中しているが， この旅客：
に拡大したのである．
している j也J!J!d 土， 19751j三から 1983千｜二にかけ～て！？］らかに内 1~：~ ;-'ii~ 
第 3は， ビジネス客と観光客の両者において，旅客の充生・吸収したj也監がその；；I;-｛］：地と....3~えする
旅客の分布ノミターンとそれがその居住地と一致しない旅客の分布ノミターンとはIJらかに民なることで
ある．このことは， !3f~ 2 I玄l，第 4 図， tr~ 6 I玄l ，第 8 低｜から読み11~ ることができる
車 乗降客の分布と地域属性との関連
おいて，年以くおよび旅客の旅行 l~I i1内により旅客の分布ノミターンがW1:r.り， さらに旅客の発生
・！汲 JI又した地区がJ~fH~地である者とそうでなし、若の分布パターンが見なることを切らかにした・ した
がって，本章では， 1975年と 1983年のそれぞれにつし、て旅客の旅行日的別に， さらに先生・政収した
地区が居住地である者とない者に分けて分析を進める
で用L、る地域経J・tl：に［支iする変数は， 単位地区の人口 13）と空込J、ら単位J也！玄までの日／ i 出;ff~ I！）とし
た・それら 2 変数を選択した耳目 1t1 は，従来の研究から交通流動~;t，交通の先生・吸収する地区の人 iごl
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jm誌とそれらのj也点間の fill~i ／~jf: とに強く関係していることがl~J らかであるからである．本章では， これ
ら 2 変数を独立変数として；mm1日分析を施し，年以くおよび旅行 l~l 1めなどのl{逆により，旅客がこれら
2変数とどのように関連しているかを明らかにする
国－ 1 ビジネス容と地域属j~J:
第 i:l<v土， 1975年および1983年における発生・ IJ&J［又した地区が｝百｛主i世であるビジネス客とそうでな
し、ビジネスJ客の数をそれぞれ従属変数とし，人口および空港からの距離を独立変数として話回帰分析
を施したが；栄である！5). ｝？；・住地とー致するビジネス客の数は， 1975年および1983王子の両年次とも人口
および：；~｛をからの Ji11~1~rn と強く｜羽述しており F その説明主は 1975 ~r三において 79. 0%, 1983年において
84. 7%に注する. 1975王子と1983年における1京市偏［i_l］帰係数を比較すると，両年以くとも人口にI芙！する探
fV＼｛~h＼ 凹灼 W:の絶対値が2；引をからの lfEi~1faのそれよりも大きいことから， j百 {:i:J自と一致するピジネス客数
は）；~~告から：~Itれるにしたがし、減少する傾向がみられるが，その地12:(：の人仁！とより深く関連していると
いえる．
他方，）百七：J也と しないビジネス客数と人仁l および空港からの li1I~離とに［）~j して， 1975年および19
83~Fの両年次におし、て強い関連性はみられない．すなわち，その説明呈は1975年において 10. 5%であ
り， 19831FにおいてもJ.4.6%にすぎないのである
ところで，交通統計研究所！GlVi, 乗降客を調査し それらの旅客数は，その旅客
が発生・吸収したj世｜玄の事業所数と ）；~iをからの距離とに深く関連ーしていることを切らかにしたl?l. そ
こでオ寸[ijにおL，、ても， J二記の主回印式の説明置を高めるために， 3つめの変数として事業所数を加え
た1S). これにより， 1975王子および1983年の両年次における居住地と a致しないピジネス客の数は，
業所数と正の関係をもち，人口と負の関係、をもつことがIJらかとなっ，さらに，空港との距離とは関
連がほぼないことが切らかになった． しかしこの一主回帰式の説明量は19751［三において 29.0%であ
り， 1983王子において31.2%であり再者とも高い説明量をもっとはいえない．
以 l二のように， JJ:ti：地と弓文するビジネス客は，人口の多い地区で多く， しかも空港からの距離に
よりその数が逓減している． しかも，この仰向は， 1975年よりも19831！三においてより明僚となる．他
従
tro表 標準偏!il婦係数とIP：決定係数（ビジネス客）
I 独立変数
数 ［ 一一「 一「一一一一一一－I ITU！~定係数I I 空港のら ！ （ ｜ 、の i :・Jr業所数
I ｜距離 1
?
? :if.J' = 
I JJiCUむと一致するビジネス存数
1975~1' I 
I ;i-＋住地と一致しなL、ビジネス客数 I -i.11s* 
1. 866中 -0. 214ネ 0.790 
-0. 078 l. 372不 0. 290 
g¥(JJ自と一う文するビシネλ客数 I 2. 260中 -0. 252半
? ?????????｝??
。‘847
1983'.jご
KS・ Il白と－・）文しないピシネス客数 -0. 99が 0.004 0.312 
YJ.) ヰt t検定l%Aci¥l＇で有志
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ブ'J, J~；－ tuむと しないビジネス客は， これとはY己なる似Jlijを示す． これは， H[i'RJむと一致しないピ
ジネス右：の分；｛！］が，おri2 I玄！と第 41玄iから l~j らかなように背しく偏在していることが強く ｛~~縛している
と考えられる．すなわち， 1983~！ょにおける店｛U出と しないビジネス写数は， J'il.f立j山IRあたり王子j守
52.9人であるのに対し，千代iJI1乏では 2,619人＼こなるのをはじめl1~10と！乏で 1,323人， j在民で2, 211人？に
どと東京都1:x;'i)で7今しく多い． しかも，それらの地｜又（士事業所の集杭が；ヰしく，人口数の少ないこと
が特徴である 19). これは， l975ifにおいてもi司係にみられる！J2'徴である． したがって， 1975年および
1983_-;F-における店主主地と i女しないビジネス客の数は，事業所数と正の関係をもち，人口と｛flの関係
をもつが、 この傾向は，そのビジネス客の分布が；与しく偏（t：していることから・ t~I＼の地域で1JD2 く認め
られるものの，地のj也j或においてはそれほど強L、ものではないと考えられる
国一－2 観光客’と地域属Vj:_
第2表（土， 1975年と 1983iFにおけ』る店｛U也と 1玄する観光客数と人Iおよひ'J;G.｛告からのli'1:1~lt との l〕｛j
分析によって示したものである．なお， これらの｜豆i九日式は， 1%水準で有志である． この
結果によると， 19751！三における観光客数は人口とッ；引をからの距離によって69.9%訓imされ， また， W
83年のそれは71.5%説明される．し、ずれも比較的高い数（1立を示している．そして， jl;j年次の観光客数
ともち主回帰分析の結果得られた標準偏回帰係数から、人口とより深く閃述していることが切らかで
ある． さらに，両年次の標準偏＠帰係数を比較して際立って ）＇（ なる，点は， 1983~！＇－における明港からの
距離に関する標準偏回帰係数が， 1975j］三のそれに比i絞し苦しく小さくなっていることである．すなわ
ち，距離のJ立抗が， 1975年から1983年にかけて切らかに減少したといえる
地方，居住地と A致しな~－、観光客数と人口およひ1；三 iをからの距離との関Jilinはほとんど認められ
ず，両年次とも主回帰分析による説l児童は l%vこ(ih¥jたない．これは，第61玄！および第8区jから切らか
なように，居住地と一致しない観光客の多数みられる地区が分散しており， しかもそれらの地区が，
日光市あるいは箱根を含む足柄下libの事例にみられるように，著名な鋭光地を有するものであり，人
口が多い地区とはl浪らなL，、からであろう．
以上，観光客と人口および空港からの出市rnとの関連を考察してきたが， これらのこととビジネス客
に関する人口，距離との関連性から，以下の特徴を指WDすることができる．第 1は，発生・吸収した
地区が居住地と一致する観光客と人口および空港からの距離との関連は， )if；－住地と一致するビジネス
m2去標準偏ID:l侃係数とm：決定係数（観光客）
｜ 独立変数
従 属 変 数 i一一一一一一一十一一一一一一 l［~ ／）~定係数
I 人 I I ~；c;＿｛，をからの距離
1975年における居住地と一致する観光客数 I i. 452ネ I -o. 2s1ネ 0.699 
1983年における居住地と一致する観光客数 I i. 539ネ I -o. 221料 0. 715 
注） ネ t検定1%水準で有志
キネ t検定5%7J~:Wlて‘有志
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とそれらとの l~t:J)ill よりもやや弱いことである． しかしながら，苅者ともその関連性は重決定係数か
らみて強し＼ものといえる． しかも，その傾向は， plij;g；とも1975年より1983年に関してのものが強い．
ただし h~i'fl地と－致する観光客における fiH~離の抵抗は， 1983年の標準偏＠Hf｝係数が1975年のそれよ
り小さいことから， 1975'.Si三から1983'.S！三にかけて減少している．
m2は， ）fi；白：j也とー致しないピジネス容と人口および空氾：からの距離との関連は弱いが，居住地と
-－）女しない観光客とそれらとの｜羽述はより ~J~j し、ことである．これらのビジネス客および観光客の分布
は若しく偏在しているが，前者は事業所数を独立変数として加えることにより説明最が増加するが，
後者はこれらの変数とは全く関連していないといっても過言ではない．
N 乗降客の指向地
すでに切らかにしたような旅客の分布は，旅客の旅行目的だけではなく，指向i也によってもその分
布パターンが呉なってくると考えられる．そこで，本草では，羽田空港乗降客の路線足lj旅客数を明示
し，さらにそれらの旅客を旅行 I~！f:1';SIJに示し考察を加えることにした．
第3表は， 1975:SjC.および1983'.SF.における羽田空港来降客の路線引j旅客数およびその旅行ー目 1＇！＇；；を示し
たものである. 1975年において， ビジネス客数が最も多い路線は，千歳空港と連結されたそれであ
り，次に，大！民福岡空港と結ばれた路線が続く． ビジネス客が占める割合の高い路線はp 千J九大
l祝福岡，花巻，仙台， 7主U-1，広島の各空法ごと連結されたそれで、ある． したがって， 1975年における
ビジネスを目的とした多数の航空旅客は，巨大都市に立地あるいはそれに隣接して立地する千歳，大
阪，福岡空港などと結ばれた路線を利用しまた，花巻，イilf=I＇，富山，広島空港を指向する旅客は，
ピジネスを目的とすることが多いといえる. 1983年においては，各路線ともビジネス客が著しく増加
しているが，その数が多いものは，千歳，大阪，福岡，小松空港などと結ばれた路線で、ある．これは
1975王子の傾向とほぼ同様であるが，小松空港と結ばれた路線のビジネス客の増加は特に若しい．
また， ビジネス客の割合が高L、路線は，大阪空港と結ばれたものをはじめ，東北，山陰，山陽地方に
立地する空港と連結したものである．
地方， i975:S=1三における観光客数の多い路線は，万＇ IS制空港， と結ばれたものであり，また，
観光客の割合の高い路線は，万1新空港， 1者紀白浜空港，八丈島空港などと連結されたものである 20).
したがって，羽田空港乗降客の観光をE的とした者は，那郡，千歳空港を指向することが多く，ま
た，那明，南紀白浜，八丈島空港などを指向する旅客は観光を目的とする老が多L、といえる. 1983年
において観光客数の多い路線は，千歳，指！河， Hjl制空港を結ぶものであり，観光客の割合が高い路線
は， 7郎副，三沢，八丈j詰， /JI雲空港と連結しているものである．すなわち， 1983年に：おける羽田空港
を利用する多数の観光目的の航空旅客は，千歳，福岡， Hjl関空港などを指向し， しかも，郡新空港を
指向する旅客のうち観光を目的とする者は相対的に高L，、割合を占めているのである．
次に， j百｜訂j自により旅客の分布が異なることをより i月僚に示すために， ビジネス客が卓越し， しか
も羽 rn~；~氾との距離がj互い大阪空港を指向する旅客と，観光客が多くしかも羽 ff!·~~港との距離が大き
い加担j空港を指向する旅客とを例にして， 1983年におけるそれらの旅客の分布図を作成した（第9図，
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おH< 路線別j反容数とそのJj(1 J-Eli':J 
1975;,T二 19835jミ
日各 。~~~ I i吃来降客数 ビジネス〔%者）： 間光客（%の〉 総来（降人客）数 のビ；ジ1;J合ネス（%客） I r~見ilJ 光合詰（%：の） （人 の割合 '.;iflJ{t 
~n Il一千 1ぷ 5, 415 75. 7 18. 9 7, 928 64. 3 15.8 
一大 1三 5う035 72.9 14.9 4,552 83. 5 7.2 
一行i¥ ｜高j 3‘786 67. 0 13.0 7,212 69. 8 16. 2 
一万1i 間 5,304 14.9 75. 1 2, 766 51. 3 33. 3 
-j;Jl 日与 439 14. 6 565 55. () 22. 5 
-9_・ !1) 7J lj 119 60. 5 5. 9 
一一l'J:l fti 712 48. 3 10. 5 1, 110 54. 8 22. l 
一－）也 Jl 171 53. 2 4.7 401 64. 1 12.6 
148 54. 7 8. 8 33~） 64. 5 12. 2 
一－ If 科二 90 6"1. 4 8. 9 322 61. 7 22. 7 
[i ¥ 259 64. 5 7 3 1, 043 46. 9 42. 6 
一一tじ一 ヌ七 86 84. 9 1. 2 193 71. 4 18. 2 
-{1!1 －仁Pl 、 756 74. 5 10. 3 676 65. 4 26. 2 
-TJ 日I 115 69. G 6. 1 1,426 69. 9 13.5 
一一1 Jiヲ 75 68. 0 12. () 897 70. 3 15. 1 
一大 36 25.0 44 4 158 58. 9 15. 2 
一三宅，l~~j 25 48. () 4. () 150 76. 7 2. 7 
八丈，1;j 509 32.4 45. 4 574 26. 2 57. 6 
持7 ？＇〆3ゴ 118 57. 6 5. l 
LiJ 77 75. 3 6. 5 
404 59. 7 19. s I 2, 802 I 71. 9 I 17 
一一／ノ（コ 1 問三、 54 44.4 18. 5 
一南紀三！？兵 59 18. G 59. 3 93 66. 7 17. 2 
-I三 DJ 191 85. 3 ・1. 7 
ふパ！＇－乙 1→ 79 51. 9 6. 3 359 78. 2 9. 0 
89 52. 8 12. 4 391 43 4 39. 8 
-1向 L! 60 60. 0 5. 0 108 79. 6 12. 0 
334 71. 0 6. 3 1, 071 80. 4 10.4 
一山 l~l ’·；＝： m; 82 50. 0 6. 1 489 76. 7 6. 0 
一位 hi; 89 52. 8 12. 4 513 84. 4 2. 0 
l'"J 1:c 136 69. l 7. 4 794 86. 1 4. 9 
-1公 UJ 522 57. 3 11. 1 l, 907 69. 9 10. 7 
一l日'") 先j 99 35. 4 16. 2 702 62. 7 13. 8 
¥U寺 656 47. 7 21. 8 1,539 60. 9 19. 8 
-jJを ヌi三 821 50. 8 14. 5 1, 697 63. 5 16.0 
一大 j} 556 47. 7 24. 5 1,080 69. 3 12.0 
ー －＇.•；＇： ¥I時 750 32. 9 41. 3 58. 9 17. 0 
ーーー ifFム ノliヨL ；ド'ij 1, 256 30. 8 32. 7 1, 982 54. 6 18.6 
（資料 航＇.！；＂.旅客動態調査〉
／ 
／＼ 
第9図 大阪空港ffr(•J客の分布（ 1983~i"-)
一一一一一一一一一一
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第10鴎別部｝＇.1；－：；さJi'TI二l容の分布 (1933.:;r)
顔額 :JO～ 99
機 10～ '19
mrmr 日～ 9
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第101盟）
第 91玄！の大阪空白港をJETl~IJ寸る旅客の分布ノミターンと第101翠の万日間空港を指向する旅客の分布パター
ンから次の特徴を指摘することができる．第 1は，大阪空港を指向する旅客は比較的狭い地域に集中
するのに対し，万刊誌j空港を指1£）する旅客は比較的広範liに分1'riすることである． 100人以上の大｜坂京
港を指向する旅客がみられる地区Ji，千代I，中央， F住区をはじめ 8地区存在するが， qc＋に千代田区
で・v土414人，港区て；土498人とその依客の集仁！コが苦しい． さらに， これら 8地区は空氾十こ極めて近い地
区で，それらはほぼ隣接してトる．それとは対照的に，万jl~Jl空港を指向する 100 人以上の旅客がみら
れる地区は2地区のみであり，最も旅客の多し＇｛i{i只花ーでもその数は 121人である． しかし 10人以上
の旅客がみられる地区，あるL、は 5人以上の旅客がみられるJ¥ki玄は，大阪空港を指向するそれより切
らかに広範題に分布する．
第2の特徴は，第 1のそれとi羽述して，万1おj空港を指向する旅客は 1lf lo D~~に分布するのに対し，
大阪空港を指 r1:11する旅客はその分イ！？に地域的な偏りがあることである．万ii 樹~：~tをを指向する旅客の分
布パターンと大阪空港を指向するそれとでは，空港の束のj也j或においては著しくwなるものではない
が，空港の西のJ也J!l'.，すなわち，山梨，長壁f, 静岡県においては， )1制空港を指向する旅客がかなり
認められるのに対し 5人以上の大阪空港を指向する旅客がみられる地区はザ併である．
以上のように，旅客の指向地によっても，旅客の分布パターンが異なることが示唆される．さら
に，前述したように旅客の指向地によってその旅行目的が異なることから，第IH[t
の分布（cj:_，乗降客のお向地とも関連してし、ると考えられるのである．
V むすび
した宋降客
本稿は，羽田空港を結節点とした空港乗降苓の分布ノミターンの変化をi到らかにし， さらに．それら
が発生・吸収した地区の地域属性との関連性を考察してきた．
その結果は以下のように要約できる
1975年および1983年の前年次におし、て， ビジネス客と観光客の分布ノミターンには相違がみら
れ，ビジネス客が空港の周辺地岐に ii~中的に分布するのに対し，観光客は広範囲にわたって分布する
2. 1975年から1983年にかけて， ビジネス客および観光客の多数発生・吸収する地区が増加し，旅
客の多数みられる地区が集演している地域、が拡大した．すなわち， 1975年において旅客の多数みられ
る地区が集T:l!fしてし、るのは，千葉市から横須賀市にかけての東京湾沿岸地J或であるが， 1983年にはこ
の地域が内陸部に拡大したのである
3. 発生・吸収する地区が居佐地と一致するビジネス客および観光客は3 それらが発生・吸収する
地区の人口と空港カミらの距離とに強く関連してし、る．すなわち，これらの旅客は人仁lの多い地区でよ
り多く発生・吸収し空港からの距離が増大するにつれその数が減少するという傾向をもっ．この傾
向は，観光客よりもビジネス客で強く， また， 1975王子よりも1983fj三において強くなる．ただし，観光
客に関する距離：の抵抗は， 1983年より 1975年において大きい．他方，居住地と一致しないビジネス客
および観光客については‘この傾向が弱く，特に観光客に隠しては人口および沼港からの距離との閃
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連はほとんどみられない．
4. ＊降客の分布ノミターンは，その指向地にも関連している． ビジネス容が卓越し しかも羽田空
港との；ii~献が小さし、大阪宗主任を指向する旅客は，ソ；空港周辺の地区に集中！？守に分布するのに対し，観光
客が多く， しかも羽E!'l；~ ｛在二との il'l~i ／~ff：が大き＼；、万＇ii制空港を指向する旅客は，広範聞に分布するのであ
くJ.
今後の；開店として次の 3点が支えされている．第 1は，本稿においては地域属性をその地区の人口と
空港からの 1'121~mなどに限定して考祭したが，より多くの ~r数を用いて分析することである．これは，
特に発生・吸収する地区がJ,I；・住地と一致しないビジネス客および観光客の流動を考祭するうえで重姿
なことである．第 2 は，旅客の指 j~iJ地に関して，より多角的に分析することである．本稿において
は，大阪＇）；：込この指 j(1］容と郡部j空港の；店内容との分:11パターンを旅客の日的を考！長して考祭したが，（也
の ~；~））lー への指 j（司容の分：；｛fj ノミターンも IJJJ らかにする必3さがある．そして第 3 (;t, これらの分析を羽田空
港の来降客のみで、はなく， f也の空港の乗降客：も対象としそれらを比較検討し，わが国における空港
来降客の分:11ノ；ターンの特徴を切らかにすることである
本町jを進めるにあたり 3 筑波大学地球科学系の奥肝lj全史， iL i本1！：三の1,j教J交をはじめ／1ci］学系の店先生方から
はi'tE：な御助言をmきました．また，三il：大学σ＇）j:、：I
！按，！？；：先：iニを：土じめとす－る：i可先f1~方には，絶えず励ましの言葉を明きました．資料のj以誌にIX~ しては運輸有航空
！，）の人一山洋志氏の多大なる協力を得ました．なお，製IZ！は筑波大学の訂以手I人氏lこ，英文の校正は同大学地球
H学研究科の RarnasarnySup1コiah.L＼；にそれぞれお際L、しました．以上記して！さ諸Jl/1し！二げます
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Changes in the Distribution Patterns of Arrivals and 
Departures from 1975 to 1983 at the Haneda Airport 
Yoshiyasu IDA 
The present study investigates the changes in the distribution patterns of arrivals and 
departures from 1975 to 1983 at the Haneda airport. Especially, it focuses on the relationships 
of the distances bet¥:veen the airport and the area, and population of the particular area. 
The study area consists of Fukushima, Ibaraki, Tochigi, Gunma, Saitama, Chiba, Tol王yo,
Kanagav-la, Yamanashi, Nagano and Shizuoka prefectures. Most of the air passengers of the 
above rnentionecl pref e:ctures use: the I~Iane.da airport. 1-lere an uni.t ure<l is u city or u county. 
The data set used in this study is based on a五eldresearch on Air Passenger 1VIovements 
Survey conducted by Civil Aviation Bureau, Ministry of Transportation on 20th of Novemberヲ
1975 and on 26th of October of 1983. 
h在ultiple regression analysis was applied to the data on air passeηgers, distance and 
population of the study area. 
The results of this studv are summarized as follows: 
(1) The distribution pattern of the passengers for bussiness is considerably di旺erent from 
the distribution pattern of the passengers for leisure. In particular, the business l〕assengers
concentrate the areas close to the airport while the pssengers for leisure cover more areas 
with some distances from the airport. 
(2) Unit areas, where many passengers are generated and absorbed, have increased from 
1975 to 1983. Particularly, areas along the Tokyo Bay from Chiba city to Yokosuka city 
reveal a marked increasing trend. 
(3) The generation or absorbtion of the passengers, who reside in a unit area, has close 
relationship with the population of the unit area and with the distance fr・om the airport. 
The above stated relationship is stronger for the business passengers than the others and this 
relationship also stronger for 1983 than 1975. By contrast, the above mentioned relationship 
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is Iへ1eakerfor the passengers whose residences are not located in the unit area. However, it 
should be emphasized here that the business passengers of these areas are related to the 
population and the number of business offices. 
(4) Many passengers moving from and to Osaka airport are generated and absorbed in a 
few areas around the airpm t. Especially, two points should be stated on this aspect. One, 
the main purpose of the passengers is business and second is the distance between Haneda 
and Osaka is short. On the other hand, passengers moving from and to Naha airport are 
distributed in a large area. Their purpose is almost leisure and the distance between Haneda 
and Naha is too long. Therefore, the changes in the distribution pattern of the air passengers 
between 1975 and 1983 are primarily caused by the changes in population, purpose of the 
people and the distances between the airport and the unit areas. 
